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1. Introducere

1.1 Necesitate si oportunitate

Scopul obiectivului de investitie este reprezentat de descongestionarea si fluidizarea traficului rutier prin
eliminarea blocajelor de circulatie cauzate de traficul ridicat si sporirea sigurantei circulatiei pe traseul str.
Taietura Turcului si str. Corneliu Coposu, iesirea spre Zaldu, impreuna cu bretele de racordare necesare.

Obiectivul global al proiectului este imbunatatirea mobilitatii si accesibilitatii populatiei, bunurilor si serviciior in
vederea stimularii dezvoltarii economice a municipiului Cluj Napoca.

Scopul general al activitatilor si serviciilor, conform Caietului de Sarcini, este de a defini, a descrie si prezenta
Proiectul, de a analiza fezabilitatea si riscurile specifice, de a estima costurile si beneficiile acestuia, in vederea
planificarii si obtinerii finantarii necesare pentru implementarea cu succes a constructiei propuse in graficul
planificat.

Conform cerintelor mentionate in Caietul de Sarcini, este necesara reproiectarea circulatiei rutiere si de
transport in comun datorita urmatoarele considerente:

o Intensitatea foarte ridicata a traficului conduce la desfasurarea circulatiei in regim fortat si discontinuu
o Capacitatea de circulatie este depasita in intersectii si pe toate sectoarele de drum

o Circulatia in flux discontinuu cu multe accelerari si opriri conduce la consumuri ridicate de combustibil, la
cresterea timpilor de deplasare si la cresterea poluarii chimice si fonice

Oportunitatea investitiei presupune:

Sporirea capacitatii de circulatie si imbunatatirea fluentei traficului
Eliminarea stanjenirilor din fluxul de circulatie

educerea duratei medii de deplasare si reducerea costurilor de cdlatorie
Realizarea confortului de circulatie pentru participantii la trafic
Reducerea numarului de accidente

Reducerea noxelor emise si reducerea amprentei asupra mediului

O O O O O O O

Cresterea confortului riveranilor

Pentru atingerea obiectivelor propuse prin Tema de Proiectare, vor fi efectuate vizite pe teren, vor fi colectate
date de trafic, Modelul de Transport aferent PMUD Cluj Napoca va fi actualizat local pe baza datelor colectate,
iar rezultatele din Modelul de Transport vor fi folosite pentru construirea unui model local de microsimulare a
circulatiei.

1.2 Scopul livrabilului

Abordarea propusa pentru realizarea Studiului de Trafic / Circulatie:
o Actualizarea localda a Modelului de Transport aferent mun. Cluj Napoca

o revizuirea parametrilor grafului-retea (segmente si noduri) cu scopul asigurarii gradului de detaliere necesar
testarii optiunilor identificate

completarea retelei cu bare si noduri necesare modelarii cererii de transport pe coridorul proiectului
revizuirea conectorilor si, daca este cazul, a sistemului de zonificare

re-calibrarea modelului la nivelul anului de baza 2018

o O O O

revizuirea scenariului de prognoza
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2. Descrierea situatiei existente

2.1 Localizare si puncte de interes

Municipiul Cluj-Napoca, resedinta judetului Cluj este cea mai importanta localitate a zonei de nord a Romaniei,
fiind situat pe una din principalele cai de transport ale regiunii, si anume drumul national european DN1, drum
ce asigura legatura sudului Romaniei cu nord-estul tarii.

Municipiul este asezat intr-o zona
BT

SM MM sy deluroasa strabatuta de numeroase
s) BN s v . A . PR
™~ PNl vai si paraie, cele mai importante
AR BC e .. . A A o
= HD’“‘ e e \ fiind raul Somesul Mic, paraul Nadas,
S gy VLAG PHBZ BR o . paraul Becas. Relieful este
MH IF L \\ t . t d f C|
S \ caracteriza e enomene e

instabilitate a versantilor, avand un
potential ridicat de activare a
alunecarilor de teren. Fiind cea mai
importanta localitate a regiunii sale,
Municipiul Cluj-Napoca concentreaza

e iy Q30 Bt Bulgar ‘ capacitati importante in ceea ce
e = > o priveste industria si activitatile
! Mar3at) 2 Aurel VIaidu . a sl
/ e economice, aflate in plind dezvoltare
/ P . .
/ Cluj-Napoca si expansiune.

“ radinile Manast Andrei Muresar Zona Metropolitana Cluj-Napoca a
\ ' o2 fost constituita la sfarsitul anului

\ 4 D i 2007 ca asociatie, avand drept
\‘\ A obiective  principale dezvoltarea
£ © OpenStreetitap (and) contibutors, CC-BY-5A durabila a teritoriului sau 1n
_____ X \ ansamblu, dezvoltarea economica si
R M o - AT “\‘ == | sociald comunad, cresterea calitatii
\‘::::_‘:"' ———— “-\__'_.._--,ﬂ e mediului si a calitatii vietii. Suprafata
2 ! totala a zonei metropolitane este de
(‘l@' 1 630 kmp, reprezentand 24 % din
Vig suprafata totald a judetului Cluj, si
\ } % include 55 % din totalul populatiei
,.'= 3! judetului.

Municipiul Cluj-Napoca a constituit o

Asociatie de Dezvoltare

Intercomunitara (ADI) Tmpreuna cu
2 18 comune Iinconjuratoare, care
A 7  Oparsaatbpan) v, S 954 defineste efectiv limitele polului de
crestere Cluj-Napoca.

Figura 2-1 Localizarea in teritoriu a zonei studiate
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Transport public

n ceea e priveste transportul in comun, zona Taietura Turcului este tranzitatd de o singurd linie de transport
public, linia urbana 37 (autobuz).

Linia urbana 37 circula la un interval ce variaza intre 30 — 40 — 60 minute, de luni pana vineri, iar sambata si
duminica circuld la un interval fix de 60 minute.

Legenda
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Figura 2-2 Reteaua de transport public in zona de interes
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Circulatia trenurilor de calatori

Conform paginii mersultrenurilor.ro la nivelul unei zile (02:00 — 24:00) sunt circa 20 de perechi de trenuri de
calatori pe relatia Oradea — Cluj Napoca, ruta ce intersecteaza str. Taietura Turcului. Astfel, au fost determinate
pentru ora de varf un maxim de 4 trenuri de calatori si un tren ocazional de marfuri. Prin urmare, frecventa de
circulatie maxima a trenurilor a fost determinata la 1 tren / 12 minute.

Tabel 2-1. Program de circulatie a trenurilor de calatorie pe ruta Oradea — Cluj Napoca

# Plecare Trenuri Sosire

R 3072 (CFR C3l3tori)

1 02:50 Oradea 02:50 - Cluj Napoca 06:25 06:25

) IR 15032 (Transferoviar Calatori) )
2 04:43 Oradea 04:43 - Cluj Napoca 07:34 07:34
IR 1532 (CFR Calatori)

3 06:00 Oradea 06:00 - Cluj Napoca 08:45 08:45
) R 15852 (Interregional Calatori) )
4 06:50 Oradea 06:50 - Cluj Napoca 10:19 10:19
R 3074 (CFR Calatori)

Oradea 07:30 - Cluj Napoca 11:25
) IR 1834 (CFR Calatori) ]
6 09:57 Oradea 09:57 - Cluj Napoca 12:33 12:33
IR 15034 (Transferoviar Calatori)
Oradea 11:38 - Cluj Napoca 14:33
) IR 367 (CFR Calatori) )
8 13:13 Oradea 13:13 - Cluj Napoca 15:47 15:47
R 15854 (Interregional Calatori)
Oradea 13:44 - Cluj Napoca 17:34
) IR 15036 (Transferoviar Calatori) ]
10 15:16 Oradea 15:16 - Cluj Napoca 18:33 18:33
R 3076 (CFR Calatori)

Oradea 15:30 - Cluj Napoca 19:30
) IR 12434 (CFR Calatori) )
12 17:10 Oradea 17:10 - Cluj Napoca 19:53 19:53
) IR 15038 (Transferoviar Calatori) )
13 17:29 Oradea 17:29 - Cluj Napoca 20:36 20:36
R 15856 (Interregional Calatori)
Oradea 18:25 - Cluj Napoca 21:42
) IR 1932 (CFR Calatori) ]
15 19:12 Oradea 19:12 - Cluj Napoca 21:53 21:53
IR 363 (CFR Cilatori)

Oradea 19:48 - Cluj Napoca 22:25
) IR 1536 (CFR Calatori) )
17 20:24 Oradea 20:24 - Cluj Napoca 23:09 23:09
_ IR 1934 (CFR C3l5tori) _
18 20:38 Oradea 20:38 - Cluj Napoca 23:30 23:30
IR 407 (CFR Clatori)

19 23:35 Oradea 23:35 - Cluj Napoca 02:08 02:08

5 07:30 11:25

7 11:38 14:33

9 13:44 17:34

11 15:30 19:30

14 18:25 21:42

16 19:48 22:25
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Tabel 2-2. Program de circulatie a trenurilor de calatorie pe ruta Cluj Napoca - Oradea

# Plecare Trenuri Sosire

. 02:16 R 3071 (CFR C3l3tori) 06:18
) Cluj Napoca 02:16 - Oradea 06:18 )

5 02:26 IR 406 (CFR Calatori) 04:57
) Cluj Napoca 02:26 - Oradea 04:57 )

) IR 1741 (CFR Calatori) ]
3 05:11 Cluj Napoca 05:11 - Oradea 07:59 07:59

A 05.45 IR 1531 (CFR C3litori) 08:28
) Cluj Napoca 05:45 - Oradea 08:28 )

c 06:10 R 15853 (Interregional Calatori) 10:04
) Cluj Napoca 06:10 - Oradea 10:04 )

6 06.44 IR 362 (CFR C3litori) 09:23
) Cluj Napoca 06:44 - Oradea 09:23 )

IR 15031 (Transferoviar Calatori)

7 07:15 Cluj Napoca 07:15 - Oradea 10:10

10:10

g 07:28 IR 1931 (CFR Calatori) 10:40
) Cluj Napoca 07:28 - Oradea 10:40 )

R 3073 (CFR Cil3tori)

9 07:40 | 1yj Napoca 07:40 - Oradea 11:55

11:55

10 09:08 IR 15033 (Transferoviar Calatori) 12:05
) Cluj Napoca 09:08 - Oradea 12:05 )

R 15855 (Interregional Calatori)

1 12:05 | ¢)4j Napoca 12:05 - Oradea 15:30

15:30

i 1335 IR 1533 (CFR C3litori) 1625
) Cluj Napoca 13:35 - Oradea 16:25 )

13 14:02 IR 15035 (Transferoviar Calatori) 16:54
) Cluj Napoca 14:02 - Oradea 16:54 )

" 1445 IR 366 (CFR C3l3tori) 1728
) Cluj Napoca 14:45 - Oradea 17:28 )

15 15.48 IR 1833 (CFR Calatori) 18:41
) Cluj Napoca 15:48 - Oradea 18:41 )

) IR 15037 (Transferoviar Calatori) )
16 16:20 Cluj Napoca 16:20 - Oradea 19:28 19:28

1 1654 R 13419 (CFR Calatori) 50:40
) Cluj Napoca 16:54 - Oradea 20:40 )

R 15857 (Interregional Calatori)

18 18:06 | ()yj Napoca 18:06 - Oradea 22:12

22:12

19 18:06 R 15851 (Interregional Calatori) 22:28
) Cluj Napoca 18:06 - Oradea 22:28 )

IR 1535 (CFR C3latori)

0] 2030 iy Napoca 20:30 - Oradea 23:24

23:24
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Puncte de interes

in cadrul zonei de influentd a proiectului, principalele puncte de interes sunt concentrate pe latura estic a
acesteia, cele mai importante puncte fiind reprezentate de zona garii si autogarii. Tot aici sunt localizate
numeroase unitati spitalicesti, unitati de invatamant.

O altad zonad importanta generatoare de trafic este localizatd in partea vestica, zona care se afla in proximitatea
arealului unde se va implementa proiectul. Aceasta este reprezentata de un centru de afaceri care se afla intr-o
continua expansiune.

Printre arterele principale care prezinta o densitate mare a spatiilor comerciale si a unitatilor de prestari servicii
se numara:

Calea Calea Baciului;

Strada Corneliu Coposu;

Strada Giordano Bruno;

Piata Garii;

Strada Horea;

Strada General Dragalina;

Strada General Eremia Grigorescu;
Strada Taietura Turcului;

Strada Donath;

Strada Miraslau.

0O 0O 0O 0O 0O O O O O O

i e
} . ¥ s s T " " ¥ E
aria de influentd ainvestitiei ~ zonainteres retea principald reteasecundara cale ferata

autogara centre de afaceri centre comerciale mari gara institutii publice stadion unitati invatamant  unitati spitalicesti

o o A ©) ® C @ @ C

densitate mare spatii comerciale/servicii

0 0.5 1
I KM

Figura 2-3 Puncte de interes
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2.2 Siguranta circulatiei

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din zona analizata au fost analizate datele incluse in
Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera, pentru intervalul 2011-2016.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica crescatoare a numarului de accidente inregistrate pe
reteaua stradala analizata, cu o medie de 93 accidente grave pe an, numarul de victime variind intre 62 si un
maxim de 140 (in anul 2016), din care majoritatea reprezinta raniti usor (484, in total). Este de remarcat numarul
important al ranitilor grav (159, in intervalul analizat), dar si faptul ca in intervalul analizat s-au inregistrat 10
decese. n intervalul 2011-2016, numarul total al accidentelor grave s-a dublat, de la 52 la 113.

Numarul accidentelor soldate doar cu pagube materiale sunt de circa patru ori mai numeroase decat numarul
accidentelor grave, conform datelor existente.

Tabel 2-3. Statistica numarului de accidente pentru zona de analiza

An .Nr Morti Raniti grav Raniti usor Total victime
accidente
2011 52 0 17 45 62
2012 81 2 30 64 96
2013 99 2 32 84 118
2014 104 4 23 90 117
2015 108 2 33 85 120
2016 113 0 24 116 140
Total 557 10 159 484 653
140
120
100
80
60
40
20
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016
Morti Raniti grav Raniti usor

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza de Date Nationald a Accidentelor
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Figura 2-4 Localizarea accidentelor grave in intervalul 2011-2016

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza de Date Nationald a Accidentelor
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Figura 2-5 Cauzele principale ale producerii accidentelor in intervalul 2011-2016

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza de Date Nationald a Accidentelor
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Tabel 2-4. Cauzele principale ale producerii accidentelor in intervalul 2011-2016

Cauze principale Nr %

neacordare prioritate vehicule 113 | 20.3%
traversare neregulamentara pietoni 97 | 17.4%
neacordare prioritate pietoni 85 | 15.3%
nerespectare distanta intre vehicule 55 | 9.9%
viteza neadaptata la conditiile de drum 44 | 7.9%
abateri biciclisti 24 | 4.3%
neasigurare mers inapoi 22 3.9%
neasigurare la schimbarea directiei de mers 21 | 3.8%
abateri pasageri/calatori/insotitori 20 | 3.6%
pietoni pe partea carosabila 17 | 3.1%
nerespectare semnalizare semafor 14 2.5%
neasigurare schimbare banda 11 2.0%
alte abateri savarsite de conducatorii auto 10 | 1.8%
intoarcere neregulamentara 7 1.3%
circulatie pe sens opus 4 0.7%
depasire neregulamentara 4 0.7%
alte abateri pietoni 2 0.4%
conducere fara permis 2 0.4%
nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau reglementare 2 0.4%
(!) conducere imprudenta 1 0.2%
defectiuni tehnice vehicul 1 0.2%
depasire incarcatura 1 0.2%

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza de Date Nationald a Accidentelor

Cauza principald a producerii accidentelor este neacordarea de prioritate vehicule (20,3%), urmata de
traversarea neregulamentara a pietonilor (17,4%) si neacordare prioritate pietoni (15,3%).
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Figura 2-6 Modalitati de producere a accidentelor grave in intervalul 2011-2016

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza de Date Nationald a Accidentelor

Tabel 2-5. Modalitati de producere a accidentelor grave in intervalul 2011-2016

Mod de producere Nr %

lovire pieton 229 41.1%
coliziune laterala 156 28.0%
coliziune fata-spate 52 9.3%
lovire obstacol in afara carosabilului 25 4.5%
rasturnare 17 3.1%
cadere in vehicul 16 2.9%
coliziune frontala 15 2.7%
acrosare 11 2.0%
altele 11 2.0%
coliziune vehicul in stationare 7 1.3%
coliziune in lant 6 1.1%
derapare 5 0.9%
coliziune urmata de rasturnare 4 0.7%
cadere din vehicul 2 0.4%
lovire obstacol pe carosabil 1 0.2%

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza de Date Nationald a Accidentelor

Principala modalitate de producere a accidentelor este lovirea pietonilor (41,1%), urmata de coliziune laterala

(28%).
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38 Abordare

3.1 Capabilitatile pachetului software VISUM

Pachetul software utilizat va fi VISUM versiunea 17, produs de firma PTV Germania. VISUM este un pachet
software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de transporturi. VISUM contine o
interfatd GIS utild in modelarea spatiala a infrastructurilor transport si zonificarea teritoriului in raport cu
principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de microsimulare a traficului
permite realizarea de modele de transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecta standardele propuse prin Ghidul JASPERS privind
elaborarea modelelor de transport, Jaspers - The Use of Transport Models in Transport Planning and Project
Appraisal, 2014, www.jaspersnetwork.org

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date legate de
cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este asociata unui model de formalizare a
retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata
intr-un mod interactiv (a se vedea figura urmatoare):

o noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;
o legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza, capacitate, etc.

o viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv puncte
si zone de capat pentru transportul public;

o zone: originea si destinatia cererii de transport;

[V
[

a) noduri ale retelei b) zone ce genereaza, respectiv atrag cerere de transport

Figura 3-1 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a traficului, puncte
de interes (zone industriale, unitati educationale, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de
alocare a traficului cu ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia unor modificari in
structura retelei existente de transport:

o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei existente
sau proiectate;

o calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma de
matrice (matricea dificultdtilor de deplasare) atat pentru transportul public, cat si pentru cel privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru reteaua de
transport existenta sau proiectata;

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:
o diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe versiuni ale acesteia;

o evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)
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o volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

o izocrone, utile n clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la acestea pentru

utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

o Planificarea si analiza liniilor de transport public;
Proiectarea si analiza programului de lucru;

o
o Analize cost-beneficiu;
o

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul de transport,

legaturi, puncte de oprire, etc;

o Generarea de sub-retele Tn raport cu matricea O-D partiala.

Aplicatii pentru transportul privat:

o Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa, autobuze, etc.);

(@]

o Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;
o Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

3.1.1 Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Aria de influentd a Modelului de Transport cuprinde, conform PMUD: orice localitate din polul de crestere si din
afara acestuia caracterizata printr-o proportie semnificativa de locuitori care calatoresc frecvent in si din polul
de crestere. Analizele realizate in vederea realizarii PMUD arata ca inclusiv orase din judet situate la o distanta
semnificativd de resedinta de judet au locuitori care calatoresc in/din resedinta de judet pentru munca,
agrement si alte activitati. Printre acestea se numara orase precum Huedin (in vest, cu 10 000 de locuitori), Turda

CHIWEST)
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(fn sud, cu 55 000 de locuitori), Campia Turzii
(in sud, cu 26 400 de locuitori), Gherla (in
nord, cu 20 000 de locuitori) si (intr-o mai
micd masurd) Dej (in nord, cu 37 000 de
locuitori).

Aria de influenta a Modelului este definita ca
fiind judetul Cluj, fiind de asemenea
reprezentata in figura alaturata. Aria din afara
judetului Cluj se considera a fi aria externa.

Figura 3-2 Aria de cuprindere a Modelului
de Transport

Sursa: PMUD Cluj Napoca, BERD — ARUP — SPT,
2015



3.1.2 Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:
o Zone

o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)

o Noduri (asociate de reguld intersectiilor de drumuri)

n cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru
definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum: intersectii
semaforizate, giratii, etc.

Reteaua de baza (farad proiectele de perspectiva) este introdusa in modelul de trafic sub forma a aproximativ
810 segmente (arce) de 5 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza
libera si functia debit-viteza, Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, latimea
drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutierd / stradald a fost construita pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date

OpenStreetMap, completatad apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul “Street
view” oferit de Google Maps in anumite zone ale retelei.

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile de drum, limitele
de viteza si restrictiile de circulatie.

Atribute retea rutiera interna:

Denumire

Tip drum

Viteza

Lungime

Capacitate de circulatie

Numar de benzi

Codificare post recensamant / ancheta OD

O 0O O O O O O O

Mediu urban / extraurban, etc.
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3.1.3 Zonele de modelare identificate

Conform Caietului de Sarcini a fost definita urmatoarea zona de analiza a Proiectului:

o Str. Calea Baciului, str. Corneliu Coposu, str. Locomotivei, piata Garii, str. Horea, str. Dragalina, str. Taietura

Turcului, str. Donath, bd. 1 Decembirie, str. Miraslau.

Str. Taietura Turcului

Figura 3-3 Arealul de studiu al Proiectului — str. Taietura Turcului
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3.2 Colectarea de date

in cadrul realizarii Studiului de Trafic, in perioada mai-iunie 2018, Consultantul a desfisurat urmatoarele
activitati de colectare de date, privind situatia existenta:

o Realizarea recensamintelor de circulatie clasificate n sectiuni relevante
o Realizarea recensdamant de circulatie pe directii in intersectia Piata Marasti

Aceste surse de informatii vor fi utilizate pentru actualizarea locald a modelului de transport.

3.2.1 Recensaminte de circulatie clasificate

n ceea ce priveste recensamintele de circulatie, a fost utilizatd urmatoarea clasificare a vehiculelor:

*** FORMULAR pentru RECENSAMANT de CIRCULATIE

a) biciclete

(Codificare post: Data:

strada: Sensul de mers:

— : b) autoturisme
& o e e | = @ g = %Wg m c)  microbuze
o P pu— p— o B e L d)  autocamionete

Bicicete |__ ara mopede Autoturisme, microbuze Furgonete sidervate cu | si dernate cu

dela | 1a 20sil 3saud osii

sau mai multe autobuze vehicule | osii cu remorca
osil) speciale | (trenurirtiere) | (Autobuze)

e) autocamioane  si
derivate cu 2 osii

f) autocamioane  si

derivate cu 3 sau 4 osii
g) autoveh articulate
h) autobuze

i) tractoare cu sau
fara remorca

j) autocamioane cu

2,3 sau 4 osii cu remorca

(trenuri rutiere)

Figura 3-4 Formular de inregistrare a traficului pe clase de vehicule

Colectarea datelor a fost efectuata cu obiectivul de a asigura compatabilitatea cu datele de trafic existente la
nivelul CESTRIN, cu privire la cele mai importante aspecte si conditionalitati, si anume:

o Clasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1;

o Calendarul de timp pentru inregistrarea circulatiei rutiere, conform AND 602-2012, art. 22 (4), Tabelul 1b
o Masuri de siguranta si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap. 5

Prin urmare, datele colectate au fost prelucrate dupa cum urmeaza:

o Etapa 1. Extinderea esantionului la valori orare de-a lungul intregii zile (24 ore), folosind distributii orare
specifice zonelor urbane dense;

o Etapa 2. Determinarea mediilor zilnice sdptamanale, pe baza variatiilor zilnice caracteristice;
o Etapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de referinta 2018.
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“Recensamant pe directii

. |Legenda:

v
* |Recensamant Girculatie

B Uyansistilig suniigls

Figura 3-5 Amplasarea posturilor de recenzare a traficului
3.2.2 Rezultatele recensamintelor de circulatie

Valori orare de trafic in intersectiile invecinate traversarii cdii ferate

Anul: 2018  Taietura Turcului c. f. (Baciu)
5 5
E] 685 veh/h 680 veh/h S
g g
5 5
[ -
© ©
2 H
2 3
i® i®
= =
& 7
o
&5 s

? str. Romulus Vuia

<

3

2

]

~N

=

Stadion

1610 veh/h

250veh/h

str. Romulus Vuia

R

4
@

680 veh/h 675 veh/h

str. Taietura Turcului
str. Tdietura Turcului

cartier Grigorescu

Figura 3-6 Fluxuri de trafic pe directii (intersectie sud c. f.), anul 2018 — nivelul orei de varf
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Anul: 2018  Taietura Turcului
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Figura 3-7 Fluxuri de trafic pe directii (intersectie nord c. f.), anul 2018 — nivelul orei de varf
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Valori orare de trafic in posturile 1-2

Tabel 3-1. Fluxuri de trafic in sectiune, anul 2018 - nivelul orei de varf

349 358 351 375 309 264 203
232 270 279 325 205 194 178
176 175 254 303 139 125 113
127 140 263 260 75 94 92
144 165 291 296 157 108 127
277 236 263 252 276 239 174
577 513 349 384 529 469 299
917 919 502 608 960 838 691
992 979 702 737 867 990 832
780 834 806 808 871 855 805
824 826 865 810 651 836 842
775 777 865 821 800 847 856
865 823 915 840 875 954 923
874 914 974 948 843 891 916
798 815 915 794 784 986 831
1079 1024 1045 1005 1096 945 983
891 979 1169 1078 806 612 629
579 830 911 933 809 564 658
659 915 967 999 715 801 696
913 926 931 1013 947 900 865
854 847 916 910 840 629 784
715 681 779 723 707 506 663
570 638 668 614 553 400 554
489 577 588 416 466 347 445
15456 16161 16568 16252 15280 14394 14159

1400

1200

1000

800

veh/h

600

400

200

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

s \/|3r 1] em— \liercuri Joi Vineri Sambata === Duminica

Figura 3-8 Variatia traficului orar in timpul saptamanii
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Figura 3-9 Variatia traficului orar mediu in timpul zilelor lucratoare si in timpul weekendului
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3.2.3 Relatii Origine — Destinatie in zona de influenta a Proiectului

Analiza de tip flow-bundle pe axa nord-sud de traversare a cdii ferate, arata ca legatura actuald deserveste cu
preponderenta calatorii atrase si generate Tn Baciu si partea sud-vestica a municipiului Cluj Napoca.

/|Legenda:
Link bars
Volume flow bundle PrT [veh] (AR)

800

Figura 3-10 Analiza de tip flow-bundle pe axa nord-sud (fluxurile de traversare a caii ferate)
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4. Descrierea Modelului de Transport

Pentru a se putea realiza o analiza la nivelul ariei de influenta a Proiectului, Modelul de Transport PMUD va fi
calibrat local pe baza datelor culese din teren.

4.1 Actualizarea matricelor anului de baza 2015 la nivelul anul 2018

Actualizarea cererii are ca scop aducerea unor matrice O-D, dezvoltate anterior, la nivelul prezent prin
comparatia cu datele de trafic cele mai recente, colectate in prima parte a anului 2018. Pentru actualizarea
matricei s-a folosit procedura TFlowFuzzy.

Astfel, calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustata pana la satisfacerea conditiilor de
replicare cu acuratete cat mai ridicata a anului de baza.

4.1.1 Actualizarea matricelor anului 2015

Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc (strada,
sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel incat sa corespunda unor valori observate (numaratori clasificate de
circulatie).

Software-ul pentru planificare Tn transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a matricelor
pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile i-j (adica
deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate n diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe
matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor
proceduri clasice de corectare este acela cd exista mai mult de o singura solutie posibila care se potriveste
valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile
moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitatiin cadrul valorilor inregistrate.
Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca
aceasta metoda furnizeazd rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. Tn cadrul programului utilizat
aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

wn
]

Investigatii de

Graful-retea .
trafic

Afectarea
traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

n vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Se va folosi
parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul
12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de
macro/microsimulare”, GEH prezinta avantajul includerii atat erorilor relative cat si a celor absolute.

GEH= | M=O°
(M+C)/2

Unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile masurate.
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Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se valideaza.

Statistica GEH reprezinta o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre fluxurile
observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxui observat.

In cele ce urmeaza vor fi prezentate:

o pozitiile posturilor care au fost luate in calcul pentru corectia matricelor

o Validarea calibrarii pe baza datelor obtinute din inregistrarile timpilor de parcurs sau din determinarea
acestora prin folosirea serviciului Google Maps.

Legenda:

Bectiuni calibrare lacala

D 4 panSucitlug saniioatr

Figura 4-1. Sectiuni posturi de recensamant / calibrare model, anul 2018

Sursa: Modelul de Transport Cluj Napoca

4.1.2 \Verificarea procesului de calibrare pe baza timpilor de parcurs

Literatura de specialitate recomanda ca validarea pe baza timpilor de parcurs sa se faca prin comparatia rutelor
simulate (modelate) cu rutele observate (inregistrate). Astfel, criteriul de validare a timpilor de calatorie trebuie
sa satisfaca conditia ca in 85% dintre comparatii, diferenta relativa sa se situeze sub pragul de 15%.
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- Modelul de
transport se
considerd validat in
momentul Tn care
85% dintre
comparatiile
efectuate arata
diferente relative
de cel mult 15%.
Astfel, in cazul de

: fata, criteriul este
cwe | satisfacut. Prin
=N urmare, modelul
‘ ‘ < se considera
validat.
(modelat)
Figura 4-2.
B Length Impedance t0 tCur vO vCur DAMBUE 2 \{alid.are pe baza
| 1.451km 5 2min 39s 4min 4s 33km/h 21km/h ROTUND timpilor de
: ~ o= calatorie —
) Industriala Vest @ Strada Scolii 2 exemplu
comparatie
Sursa: Modelul de
TETAROM 1 Transport Cluj
= 4-8mins GRUIA Napoca
1.4km
Pm’;«ﬁ(’l
Strada Taietura
Turcului 2
GRIGORESCU swada Octavion 605
(observat)

4.2 Calibrarea modelului aferent anului 2018

Calibrarea reprezinta procesul iterativ prin care modelul este revizuit pana devine stabil si asigura cea mai fidela
reproducere a conditiilor din anul de referinta.

Procesul implica rafinarea (sau finisarea) in etape a retelei din model pentru a reprezenta cat mai bine conditiile
existente, precum relatiile viteza-flux, restrictiile de deplasare/virare, clasa legaturii in retea, capacitatile, etc.
Dupa finisarea retelei modelului, volumele de trafic alocate se compara cu volumele observate sau cu
numaratorile realizate pe anumite legaturi sau la nivelul miscarilor de virare sau in ambele situatii. Volumele
cererii din model sunt calibrate la numaratorile-tinta fie prin manipularea manuald a matricei, fie in mod
automat, prin estimarea matricei.

Eefectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori: recenzate si modelate, anul de baza
2018. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru categoriile de transport privat modelat (autoturisme si
vehicule de transport marfuri) satisface criteriul de admisibilitate si anume, valorile comparate (modelate —
observate) se situeazad in cel putin 85% din cazuri sub valoarea 5.
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4.3 Fluxurile de trafic din zona de influenta a Proiectului, anul 2018

in figura urmatoare se poate vizualiza incdrcarea traficului, la nivelul anului de bazi al analizei — 2018, ora de
varf. Desi valorile de trafic din ora de varf nu sunt foarte ridicate (1.200 — 1.300 veh/h in sectiunea cea mai
incarcatd), circulatia este fragmentata de traversarea la nivel cu calea ferata, care (1) nu se afla intr-o stare
tehnica foarte buna si (2) de oprirea circulatiei de circa 5 ori pe ora (ora maxima). Durata medie estimata de
oprire a circulatiei fiind de circa 2 minute / trecere tren, astfel ca circulatia este blocata circa 10 minute / ora,
ceea ce reprezinta o circulatie efectiva in doar 83% din timpul disponibil si cu viteza redusa in zona traversarii
caii ferate (<15 km/h).

Legenda:
Fluxun intersectil
] Volume PIT

SO == 1000

Wolume PIT (vah] (AP)
3000

Wolume PrT [veh] (AP)

| <= 2000
= -
| B

Figura 4-3. Fluxuri de trafic in sectiune (veh/h), anul 2018

Sursa: Modelul de Transport Cluj Napoca

4.3.1 Capacitatea de circulatie a arterelor urbane

Metodologie de calcul — strazi

Conform STAS 10144/5-89 (,,Calculul capacitatii de circulatie a strazilor”), capacitatea de circulatie se defineste

ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a

circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

o Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

o Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulatie,
compozitia traficului)

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceri intermediare
pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

o Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

o Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare tehnica)

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie - reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

A
1

intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:
. _1000*v=+e
"= 73600

a) Interspatiul de succesiune ,,

[m]
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in care
v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

b) Interspatiul minim de succesiune ,,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:

iin = =+ ——t +§
lmin_26*g*f 36 [m]

in care
g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)
f - coeficient de frecare la franare
S - spatiul de sigurantd, exprimat in metri
t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
c) Densitatea traficului D:
1000 nr.vehicule

i km
d) Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

- In cazul fluxului continuu, N¢

c v 1000 * v nr.vehicule
N® =1000 * ; =— -
min 26*g*f+§t+5
- In cazul fluxului discontinuu, N
N=N¢xK
2 T,
K = v = =< <1
A v(t 1 T
v+2(wa+wi)+TT

in care

A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel, exprimata

n metri;
v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
Wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?%;

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue, exprimata

in secunde;

T: - durata asteptarii semnalului de intrare Tn intersectia prevazuta cu semafoare, respectiv timpul

de rosu + galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.

Prin urmare, se estimeaza ca existenta trecerii la nivel cu calea ferata, reduce capacitatea de circulatie a strazii

cu circa 40% (considerandu-se vitezele

medii de traversare in situatia cu c. f. de 15

km/h si de 40 km/h in situatia fara c. f.) Parametri de
conform tabelului aldturat.

Tabel 4-1. Calcul Capacitate de Circulatie Caracteristica fluxului flux continuu flux continuu
orara — str. Taietura Turcului Viteza de circulatie, v [km/h] 15.0 40.0
Viteza de circulatie, v [m/s] 417 11.11
Astfel, se estimeaza ca existenta trecerii la Acceleratia gravitationala, g [m/s’] 9.81 9.81
nivel cu calea ferata (V=15 km/h)’ conduce cozltlijr:uu Coeficientul de frecare la franare, f 0.55 0.55
la obtinerea unui raport debit / capacitate
de circa 110%, comparativ cu situatia in care Timpul de perceptie reactia, t s] 10 10
viteza ar fi de circa 40 km/h, s-ar obtine un Spatiul de siguranta, S [m] 6 8
raport debit / capacitate de circa 68%. : : T
Capacitate maxima de circulatie, N 572 929

[vet/ora/banda]
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5. Elaborarea modelului de microsimulare a circulatiei

A fost elaborat un model de microsimulare a traficului rutier
in intersectia studiata. Modelul este realizat cu ajutorul
pachetului software PTV Vissim versiunea 10.

PTV Vissim reprezinta un pachet software de simulare
microscopica multimodala a fluxurilor de trafic, dezvoltat de
catre compania germana PTV AG. Numele acestuia este
derivat de la ,Verkehr In Stadten — SIMulationsmodel” — care
inseamna ,trafic Tn orase — model de simulare”.

Simularea microscopica sau microsimularea presupune ca
fiecare entitate (autoturism, tren, persoana, etc) este
simulata Tn mod individual. Modelul care guverneaza
miscarea si interactiunea dintre vehicule a fost dezvoltat de
catre Rainer Wiedemann in 1974 la Universitatea Karlsruhe,
Germania.

in continuare sunt atasate imagini extrase din model de
microsimulare a circulatiei, elaborat pentru studiul de fata.

it 1

Macroscopic

Figura 5-1 Microsimulare traficului (extrase)

Avand in vedere declivitatea semnificativa a strazii Taietura Turcului, Tn model a fost introdus profilul transversal
extras de pe Google Earth.

Figura 5-2 Profilul transversal al strazii Taietura Turcului
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Programul de microsimulare a circulatiei va furniza urmatorii indicatori de performanta a circulatiei:

Nivelul de Serviciu

intarzierea medie pe vehicul (s/veh)
Viteza de circulatie (km/h)

Emisii de substante poluante

Consumul de combustibil (1)

Determinarea nivelului de serviciu (NdS / eng. LOS) se face conform tabelului urmator. Nivelul de Serviciu
reprezinta masura prin care se evalueaza performanta / caracteristicile de operare a unor intersectii sau a unor
segmente de drum.

Tabel 5-1. Determinarea Nivelului de Serviciu pe baza intarzierilor

remanente, viteza redusad, opriri multiple

Nivel de Serviciu (LOS) Intarziere medie (s)
. intersectie semaforizatd | intersectie nesemaforizatd
Descriere .
(HCM 2010 / Vissim) (HCM 2010)
A (.ercuvlatle f.Iuenta., fara cozi de asteptare, viteza <10 <10
libera de circulatie
B C|rc.ulat|e tluenta, fara cozi de asteptare, viteza 10-20 10-15
mai redusa
C C|rcu!atle acceptabil3, p.05|bv|I|tat.e de fovrmare 20-35 1575
a cozilor de asteptare, viteza mai redusa
D C|rcul?tle acceptabild, cozi de asteptare, viteza 3555 25 .35
redusa
Circulatie dlfl(.II|a,vCOZI devasteptare 55 .80 3550
remanente, viteza redusa
Circulatie foarte dificila, cozi de asteptare >80 50
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5.1 Indicatorii de performanta pentru configuratia actuala, anul de baza 2018

La nivelul anului de baza, 2018, a fost testata intersectia in configuratia actuala si cu valorile de trafic din ora de
varf. Astfel, din microsimulare a reiesit faptul ca intersectiile si traseul str. Taietura Turcului, functioneaza la
Nivelul de Serviciu “F”, intarzierea medie fiind de circa 52 s/veh. Indicatorii de performanta ai zonei delimitate
se gasesc n tabelul urmator:

Tabel 5-2. Indicatorii de performanta ai zonei strazii Taietura Turcului, anul de baza 2018

. . Intarziere .
Lungime | LUneime Nivel de medie | ™A\ mediu| Emisiico | Emisi | Emisii | O™
TIMEINT Miscare coada (m) maxima | Vehicule | Serviciu LOS vehicul medie opriri ) NOX (g) | cov(g) combustibil
coada (m) (LOS) oprire (s) [{)]
(s/veh)

0-3600 1-1@90.0-1@455.2 7.42 207.55 16/ LOS_A 1 6.25 1.41 0.06 19.616 3.817 4.546 1.1
0-3600 1-1@90.0-14@72.2 7.42 207.55 92| LOS_D 4 31.84 16.11 0.89| 172.891 33.638 40.069 9.3
0-3600 1-1@90.0-15@492.0 7.42 207.55 463| LOS_F 6 92.64 39.66 5.69| 2663.722| 518.264| 617.343 144.0
0-3600 1-1@90.0-30@22.2 7.42 207.55 1] LOS A 1 5.92 0 0 1.741 0.339 0.404 0.1
0-3600 1-1@90.0-34@36.8 7.42 207.55 3| LOS_ D 4 33.41 20.28 1 6.087 1.184 1.411 0.3
0-3600 1-1@90.0-36@48.2 7.42 207.55 12| LOS_E 5 42.06 25.34 1.17 27.732 5.396 6.427 1.5
0-3600 1-4@173.5-4@537.3 0 0 0 LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-4@173.5-14@72.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-4@173.5-15@492.0 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-4@173.5-30@22.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-4@173.5-34@36.8 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-4@173.5-36@48.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13@516.8-1@455.2 23.75 110.89 4| LOS_F 6 55.46 36.59 2.5 7.635 1.486 1.77 0.4
0-3600 1-13@516.8-4@537.3 23.75 110.89 136| LOS_E 5 44.41 26.16 2.35| 373.068 72.585 86.462 20.2
0-3600 1-13@516.8-15@492.( 22.43 108.68 104| LOS_F 6 124.92 56.14 9.59 764.06) 148.658| 177.078 413
0-3600 1-13@516.8-30@22.2 22.43 108.68 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13@516.8-34@36.8 22.43 108.68 1) LOS_F 6 62.76 29.39 2 2.403 0.467 0.557 0.1
0-3600 1-13@516.8-36@48.2 22.43 108.68 2| LOS_E 5 44.55 29.53 3.5 5.705 1.11 1.322 0.3
0-3600 1-17@118.1-1@455.2 30.04 174.85 12| LOS_A 1 9.95 4.77 0.25 26.243 5.106 6.082 1.4
0-3600 1-17@118.1-4@537.3 30.04 174.85 405| LOS_B 2 10.68 6.35 0.18| 822.449| 160.019| 190.611 445
0-3600 1-17@118.1-14@72.2 0 0 70| LOS_A 1 8.21 4.59 0.2| 103.988 20.232 24.1 5.6
0-3600 1-17@118.1-30@22.2 0 0 3] LOS_A 1 2.3 0 0 1.383 0.269 0.32 0.1
0-3600 1-17@118.1-32@62.4 0 0 4| LOS_A 1 0 0 0 2.061 0.401 0.478 0.1
0-3600 1-17@118.1-34@36.8 0 0 6] LOS_A 1 0.22 0 0 6.005 1.168 1.392 0.3
0-3600 1-26@784.7-26@923.9 0 0 4| LOS_A 1 0.22 0 0 1.506 0.293 0.349 0.1
0-3600 1-27@482.9-27@621.1 0 0 5| LOS_A 1 0.19 0 0 1.891 0.368 0.438 0.1
0-3600 1-29@234.9-1@455.2 0.01 5.86 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29@234.9-4@537.3 0.01 5.86 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29@234.9-14@72.2 0.01 5.86 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29@234.9-15@492.( 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29@234.9-32@62.4 0.01 5.86 12| LOS_A 1 1.83 0.51 0.17 5.382 1.047 1.247 0.3
0-3600 1-29@234.9-34@36.8 0.01 5.86 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31@134.5-1@455.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31@134.5-4@537.3 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31@134.5-14@72.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31@134.5-34@36.8 0 0 12| LOS_A 1 0.69 0 0 10.608 2.064 2.458 0.6
0-3600 1-33@251.2-1@455.2 0 0 2| LOS_E 5 43.99 28.78 2 3.632 0.707 0.842 0.2
0-3600 1-33@251.2-4@537.3 0 0 24| LOS_C 3 23.52 15.33 1.04 46.198 8.988 10.707 2.5
0-3600 1-33@251.2-14@72.2 0 0 1] LOS A 1 3.2 0 0 0.573 0.111 0.133 0.0
0-3600 1-33@251.2-15@492.( 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@251.2-30@22.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@251.2-36@48.2 0 0 0 LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-35@225.7-15@492.( 0.23 11.79 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-35@225.7-30@22.2 0.23 11.79 6| LOS_A 1 2.94 0.24 0.17 5.267 1.025 1.221 0.3
0-3600 1 5.24 207.55 1400 6 51.19 23.75 2.99| 4972.209| 967.411| 1152.357 268.9

Asadar, rezultatele microsimularii confirma situatia din teren unde, in timpul orelor de varf, se inregistreaza cozi
de asteptare, opririle sunt multiple iar viteza de deplasare se reduce semnificativ.

Tabel 5-3. Indicatorii globali de performanta ai retelei modelate, anul 2018, cazul Fara Proiect

Viteza |Intarziere| Distanta |_.
. Numarul . . Timp total .. | Numarul
Intarziere . medie |amediea| totala Intarzieri
TIMEINT ) mediude | . . .. parcurs total de
medie retea (s) opriri circulatie | opririlor | parcursa h) totale (h) opriri
(km/h) (s) (km)
0-3600 86.34 7.48 24.13 25.21| 432261 179.15 88.79 27681
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5.2 Indicatorii de performanta pentru configuratia actuala, anul de perspectiva 2030

La nivelul anului de perspectiva, 2030, a fost testata zona delimitata in configuratia actuala si cu valorile de trafic
estimate pentru ora de varf. Astfel, din microsimulare a reiesit faptul cd zona strazii Taietura Turcului, va
functiona la Nivelul de Serviciu “F”, intarzierea medie fiind de circa 172 s/veh. Indicatorii de performanta ai zonei
delimitate se gasesc in tabelul urmator:

Tabel 5-4. Indicatorii de performanta ai zonei strazii Taietura Turcului, anul de perspectiva 2030

. . Intarziere .
Lungime | LUneime Nivel de medie | ™A\ mediu| Emisiico | Emisi | Emisii | O™
TIMEINT Miscare coada (m) maxima | Vehicule | Serviciu LOS vehicul medie opriri ) NOX (g) | cov(g) combustibil
coada (m) (LOS) oprire (s) [{)]
(s/veh)

0-3600 1-1@90.0-1@455.2 149.72 508.79 17| LOS_F 6 84.03 49.35 3.76 44.996 8.755 10.428 2.43432
0-3600 1-1@90.0-14@72.2 149.72 508.79 95| LOS_F 6 133.11 84.76 5.59| 448.467 87.255| 103.937| 24.25248
0-3600 1-1@90.0-15@492.0 149.72 508.79 462| LOS_F 6 297.81 160.37 17.46] 6529.01] 1270.308| 1513.161| 353.0709
0-3600 1-1@90.0-30@22.2 149.72 508.79 1) LOS C 3 24.66 0.6 1 2.435 0.474 0.564 0.1323
0-3600 1-1@90.0-34@36.8 149.72 508.79 4| LOS_F 6 182.12 110.6 8.25 30.885 6.009 7.158 1.67076
0-3600 1-1@90.0-36@48.2 149.72 508.79 11| LOS_F 6 142.94 92.96 6.09 64.868 12.621 15.034 3.50784
0-3600 1-4@173.5-4@537.3 0 0 0 LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-4@173.5-14@72.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-4@173.5-15@492.0 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-4@173.5-30@22.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-4@173.5-34@36.8 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-4@173.5-36@48.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-13@516.8-1@455.2 333.76 512.4 1) LOS_F 6 255.42 119.3 17 5.916 1.151 1.371 0.3213
0-3600 1-13@516.8-4@537.3 333.76 512.4 118| LOS_F 6 290.54 197.17 13.9] 1357.98| 264.214| 314.725| 73.43406
0-3600 1-13@516.8-15@492.( 332.75 512.38 82| LOS_F 6 498.04 298.31 29.39| 1781.412| 346.598| 412.859 96.3333
0-3600 1-13@516.8-30@22.2 332.75 512.38 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-13@516.8-34@36.8 332.75 512.38 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-13@516.8-36@48.2 332.75 512.38 2| LOS_F 6 403.76 247.06 23.5 33.047 6.43 7.659 1.78794
0-3600 1-17@118.1-1@455.2 338.3 512.35 15| LOS_C 3 23.85 15.88 0.87 36.278 7.058 8.408 1.96182
0-3600 1-17@118.1-4@537.3 338.3 512.35 422| LOS_C 3 15.1 8.82 0.4| 926.862| 180.334| 214.809 50.1228
0-3600 1-17@118.1-14@72.2 0 0 67| LOS_C 3 17.48 9.94 0.55| 115.385 22.45 26.742 6.24078
0-3600 1-17@118.1-30@22.2 0 4.93 3] LOS_A 1 2.78 0 0 1.469 0.286 0.34 0.07938
0-3600 1-17@118.1-32@62.4 0 0 4| LOS_A 1 0.36 0 0 2.014 0.392 0.467 0.10962
0-3600 1-17@118.1-34@36.8 0 0 6] LOS_A 1 0 0 0 6.072 1.181 1.407 0.32886
0-3600 1-26@784.7-26@923.9 0 0 5| LOS_A 1 0.24 0 0 1.879 0.366 0.435 0.10206
0-3600 1-27@482.9-27@621.1 0 0 8| LOS_A 1 0.29 0 0 3.025 0.589 0.701 0.16254
0-3600 1-29@234.9-1@455.2 0.05 6.09 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-29@234.9-4@537.3 0.05 6.09 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-29@234.9-14@72.2 0.05 6.09 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-29@234.9-15@492.( 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-29@234.9-32@62.4 0.05 6.09 15| LOS_A 1 5.32 1.65 0.27 8.123 1.58 1.883 0.43848
0-3600 1-29@234.9-34@36.8 0.05 6.09 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-31@134.5-1@455.2 0 5.2 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-31@134.5-4@537.3 0 5.2 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-31@134.5-14@72.2 0 5.2 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-31@134.5-34@36.8 0 5.2 15| LOS_A 1 2.75 0.97 0.2 15.047 2.928 3.487 0.8127
0-3600 1-33@251.2-1@455.2 0.03 6.27 2| LOS C 3 17.53 3.71 15 2.794 0.544 0.648 0.1512
0-3600 1-33@251.2-4@537.3 0.03 6.27 28| LOS_D 4 28.6 18.05 1.18 57.651 11.217 13.361 3.1185
0-3600 1-33@251.2-14@72.2 0.03 6.27 7| LOS_C 3 17.67 8.33 0.71 7.021 1.366 1.627 0.378
0-3600 1-33@251.2-15@492.( 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-33@251.2-30@22.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-33@251.2-36@48.2 0 0 0 LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-35@225.7-15@492.( 0.74 11.38 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0
0-3600 1-35@225.7-30@22.2 0.74 11.38 7| LOS_F 6 77.12 55.81 3.29 23.442 4.561 5.433 1.2663
0-3600 1 72.21 512.4 1397 6 171.59 99.08 9.42| 11213.39| 2181.719| 2598.812| 606.39138

Asadar, rezultatele microsimularii arata ca la nivelul orizontului de perspectiva, 2030, circulatia se va degrada
semnificativ, se vor inregistra cozi de asteptare, opririle vor fi multiple, iar timpii medii de asteptare se vor dubla.

Tabel 5-5. Indicatorii globali de performanta ai retelei modelate, anul 2030, cazul Fara Proiect

. Viteza |Intarziere| Distanta |_.
Intarziere | Numarul . . Timp total .. | Numarul
. . medie |amediea| totala Intarzieri
TIMEINT | medie | mediude | . . .. parcurs total de
retea (s) opriri circulatie | opririlor | parcursa h) totale (h) opriri
(km/h) (s) (km)
0-3600 232.69 15.54 12.44 105.07| 4656.84 374 276 66421
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5.3 Solutiile propuse

Astfel, pentru asigurarea fluentei circulatiei se va studia solutia de amenajare a unui pasaj denivelat cu 2 benzi
de circulatie / sens (peste calea ferata).

5.3.1 Indicatorii de performanta pentru solutia 1, anul de perspectiva 2030

2017 OigialGlobe.
2017.GeoEye -
2017 Microsoft Corporation:

Zond analiza indicatori de performanta

Figura 5-3 Propunere pasaj suprateran cu 2 benzi de circulatie

Conform rezultatelor simularii efectuate, se observa ca pasajul va contribui la micsorarea intarzierilor medii cu
circa 40% fata de situatia in care nu se face nicio interventie asupra retelei. Tnsa sporul de capacitate de circulatie
nu poate fi utilizat la maxim din cauza limitarilor impuse de cele 2 intersectii care vor functiona peste Nivelul de
Serviciu recomandat (,,D”) aflate la capetele acestui coridor:

o Str. Donath — Str. Eremia Grigorescu — str. Taietura Turcului
o Str. Corneliu Coposu — str. Baciului — str. Tudor Vladimirescu
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Tabel 5-6. Indicatorii de performanta ai solutiei propuse (1), anul de perspectiva 2030

. . Intarziere .
. Lungime Nivel de ) Intarziere n . e - Consum

) Lungime A ) L medie ) Nr. mediu | Emisii CO Emisii Emisii .

TIMEINT Miscare coada (m) maxima | Vehicule | Serviciu LOS vehicul medie opriri ) NOX (g) | coV (g) combustibil
coada (m) (LOS) oprire (s) [{)]
(s/veh)

0-3600 1-1@100.1-14@72.2 111.83 502.79 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-1@100.1-30@26.5 111.83 502.79 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-1@100.1-36@87.9 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-1@100.1-38@39.7 111.83 502.79 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-1@100.1-39@310.0 111.83 502.79 12| LOS_A 1 0.83 0 0 13.899 2.704 3.221 0.75
0-3600 1-1@100.1-44@41.8 111.83 502.79 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-1@100.1-45@73.9 111.83 502.79 513| LOS_F 6 316.61 179.85 18.59| 7537.768| 1466.576| 1746.951 407.62
0-3600 1-1@100.1-48@70.6 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-14@72.2 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-30@26.5 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-36@87.9 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-38@39.7 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-39@310.0 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-44@41.8 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-45@73.9 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-4@173.9-48@70.6 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-13@516.8-14@72.2 62.77 503.97 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-13@516.8-30@26.5 62.77 503.97 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-13@516.8-36@87.9 62.77 503.97 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-13@516.8-38@39.7 62.89 503.97 148| LOS_B 2 11.1 5.79 0.3] 197.053 38.339 45.669 10.66
0-3600 1-13@516.8-39@310.4 62.89 503.97 40| LOS_A 1 9.54 6.14 0.33 43.313 8.427 10.038 2.34
0-3600 1-13@516.8-44@41.8 62.77 503.97 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-13@516.8-45@73.9 62.77 503.97 64| LOS_F 6 240.36 128.12 15.8| 758.312 147.54| 175.746 41.01
0-3600 1-13@516.8-48@70.6 62.77 503.97 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-17@148.3-14@72.2 0.74 41.87 136| LOS_A 1 3.76 1.16 0.11] 180.031 35.027 41.724 9.74
0-3600 1-17@148.3-30@26.5 0.74 41.87 3| LOS_F 6 90.08 80.71 2.33 8.743 1.701 2.026 0.47
0-3600 1-17@148.3-38@39.7 0.74 41.87 388| LOS_A 1 791 3.26 0.43| 718.363| 139.767| 166.487 38.85
0-3600 1-17@148.3-39@310.4 0.74 41.87 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-17@148.3-44@41.8 0.74 41.87 4] LOS_A 1 4.4 0 0 1.974 0.384 0.457 0.11
0-3600 1-17@148.3-45@73.9 0.74 41.87 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-26@687.7-26@923.2 0 0 5| LOS_A 1 0.24 0 0 2.636 0.513 0.611 0.14
0-3600 1-27@482.9-27@719.4 0 0 8| LOS_A 1 0.37 0 0 4.27 0.831 0.99 0.23
0-3600 1-29@196.2-14@72.2 173.59 428.19 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-29@196.2-30@26.5 173.59 428.19 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-29@196.2-38@39.7 173.59 428.19 18| LOS_D 4 27.21 17.58 1.28 45.103 8.775 10.453 2.44
0-3600 1-29@196.2-39@310.0  173.59 428.19 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-29@196.2-44@41.8 173.59 428.19 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-29@196.2-45@73.9 173.59 428.19 7| LOS_F 6 315.07 301.25 3.29 45.177 8.79 10.47 2.44
0-3600 1-31@134.5-14@72.2 0 5.5 13| LOS_A 1 0.08 0 0 14.822 2.884 3.435 0.80
0-3600 1-31@134.5-30@26.5 0 5.5 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-31@134.5-38@39.7 0 5.5 2| LOS_A 1 4.59 0.24 0.5 3.535 0.688 0.819 0.19
0-3600 1-31@134.5-39@310.4 0 5.5 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-31@134.5-44@41.8 0 5.5 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-31@134.5-45@73.9 0 5.5 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-14@72.2 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-30@26.5 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-36@87.9 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-38@39.7 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-39@310.4 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-44@41.8 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-45@73.9 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-33@387.1-48@70.6 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-35@168.9-14@72.2 7.47 24.21 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-35@168.9-30@26.5 7.47 24.21 12| LOS_A 1 0.69 0 0 10.369 2.017 2.403 0.56
0-3600 1-35@168.9-38@39.7 7.47 24.21 7| LOS_A 1 7.8 0.56 0.57 17.275 3.361 4.004 0.93
0-3600 1-35@168.9-39@310.4 7.47 24.21 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-35@168.9-44@41.8 7.47 24.21 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-35@168.9-45@73.9 7.47 24.21 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-14@72.2 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-30@26.5 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-36@87.9 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-38@39.7 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-39@310.0 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-44@41.8 0 0 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-45@73.9 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1-53@87.7-48@70.6 0 0 0] LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0-3600 1 35.42 503.97 1380 6 135.13 76.57 7.86| 9198.708| 1789.734| 2131.889 497.44
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Tabel 5-7. Indicatorii globali de performanta ai retelei modelate, anul 2030, cazul Cu Proiect — Varianta 1

. Viteza |Intarziere| Distanta |_.
Intarziere | Numarul . . Timp total .. | Numarul
. . medie |amediea| totala Intarzieri
TIMEINT | medie | mediude | . . .. parcurs total de
retea (s) opriri circulatie | opririlor | parcursa (h) totale (h) opriri
(km/h) (s) (km)
0-3600 261.02 15.04 11.27 127.93| 4554.66 404 309 64081
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5.3.2 Indicatorii de performanta pentru solutia 2, anul de perspectiva 2030

Zona analizd indicatori de performanta

Figura 5-4 Propunere pasaj suprateran cu o banda de circulatie

Conform rezultatelor simularii efectuate, se observa ca pasajul va contribui la micsorarea intarzierilor medii cu
circa 40% fata de situatia in care nu se face nicio interventie asupra retelei. Tnsa sporul de capacitate de circulatie
nu poate fi utilizat la maxim din cauza limitarilor impuse de cele 2 intersectii care vor functiona peste Nivelul de
Serviciu recomandat (,,D”) aflate la capetele acestui coridor:

o Str. Donath — Str. Eremia Grigorescu — str. Taietura Turcului
o Str. Corneliu Coposu — str. Baciului — str. Tudor Vladimirescu
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Tabel 5-8. Indicatorii de performanta ai solutiei propuse (2), anul de perspectiva 2030

. . Intarziere .
. Lungime Nivel de ) Intarziere n . e - Consum
) Lungime A ) L medie ) Nr. mediu | Emisii CO Emisii Emisii .
TIMEINT Miscare coada (m) maxima | Vehicule | Serviciu LOS vehicul medie opriri ) NOX (g) | coV (g) combustibil
coada (m) (LOS) oprire (s) [{)]
(s/veh)

0-3600 1-4: TV Est@173.5-100| 0 0 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13: Romulus@516.8-| 86.28 504.43 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13: Romulus@516.8-| 45.83 504.43 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13: Romulus@516.8-| 86.28 504.43 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13: Romulus@516.8-| 86.28 504.43 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13: Romulus@516.8-| 86.28 504.43 3| LOS_F 6 12031 39.49 7.67 12.529 2.438 2.904 0.7
0-3600 1-13: Romulus@516.8-, 86.28 504.43 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-13: Romulus@516.8-, 86.28 504.43 243| LOS_E 5 49.58 2417 3.28| 797.138| 155.094| 184.744 43.1
0-3600 1-17@145.2-14@86.5 1.02 50.12 85| LOS_A 1 6.91 2.82 0.2| 119.291 23.21 27.647 6.5
0-3600 1-17@145.2-15@69.7 2.01 50.12 7| LOS_B 2 13.87 4.5 0.86 12.92 2514 2.994 0.7
0-3600 1-17@145.2-30@22.2 1.04 50.12 9| LOS_A 1 4.64 1.88 0.44 5.933 1.154 1.375 0.3
0-3600 1-17@145.2-32@106.4 0 0 3| LOS_A 1 1.49 0 0 1.684 0.328 0.39 0.1
0-3600 1-17@145.2-36@72.6 2.01 50.12 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-17@145.2-41@353.4 2.01 50.12 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-17@145.2-51@126.2 2.01 50.12 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-17@145.2-10005 @4 2.01 50.12 436| LOS_E 5 37.05 113 0.3| 1002.86 195.12| 232.422 54.2
0-3600 1-26@605.7-26@923.2 0 0 5| LOS_A 1 0.24 0 0 3.276 0.637 0.759 0.2
0-3600 1-27@482.9-27@801.1 0 0 8| LOS_A 1 0.39 0 0 5.298 1.031 1.228 0.3
0-3600 1-29: Tetarom S@234.4 0.05 5.99 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29: Tetarom S@234.4 0.05 5.99 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29: Tetarom S@234.9 0.05 5.99 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29: Tetarom S@234.9 0.05 5.99 15| LOS_A 1 3.92 1.46 0.4 9.853 1.917 2.283 0.5
0-3600 1-29: Tetarom S@234.9 0.05 5.99 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29: Tetarom S@234.9 0.02 5.99 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29: Tetarom S@234.9 0.05 5.99 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-29: Tetarom S@234.9 0.05 5.99 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31: Vantului@89.1-1. 0.01 5.92 15| LOS_A 1 6.34 2.24 0.2 20.709 4.029 4.8 11
0-3600 1-31: Vantului@89.1-1 0.01 5.92 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31: Vantului@89.1-3 0.01 5.92 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31: Vantului@89.1-3 0.01 5.92 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31: Vantului@89.1-4 0.01 5.92 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31: Vantului@89.1-5 0.01 5.92 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-31: Vantului@89.1-1 0.01 5.92 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@81.6-14@86.5 4.69 65.86 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@81.6-15@69.7 9.38 65.86 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@81.6-30@22.2 9.38 65.86 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@81.6-36@72.6 9.38 65.86 27| LOS_F 6 72.84 41.41 4.48| 102.245 19.893 23.696 5.5
0-3600 1-33@81.6-41@353.6 9.38 65.86 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@81.6-51@126.2 9.38 65.86 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-33@81.6-10005@40, 9.38 65.86 0| LOS A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-35: Tetarom N@167. 1.1 11.62 2| LOS_B 2 12.1 1.45 1 3.005 0.585 0.696 0.2
0-3600 1-35: Tetarom N@167. 11 11.62 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-35: Tetarom N@167. 1.1 11.62 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-35: Tetarom N@167. 1.1 11.62 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-35: Tetarom N@167. 1.1 11.62 2| LOS_F 6 317.62 250.34 115 22.339 4.346 5.177 12
0-3600 1-35: Tetarom N@167. 1.1 11.62 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-35: Tetarom N@167. 1.1 11.62 3| LOS_F 6 66.69 6.64 1.67 8.636 1.68 2.001 0.5
0-3600 1-10007@31.3-14@86 48.16 504.71 74| LOS_E 5 43.38 27.02 1.64| 203.279 39.551 47.112 11.0
0-3600 1-10007@31.3-15@69, 32.11 504.71 7| LOS_F 6 60.38 43.44 2 18.11 3.524 4.197 1.0
0-3600 1-10007@31.3-30@22| 48.16 504.71 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-10007@31.3-36@72, 48.16 504.71 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-10007@31.3-41@35 48.16 504.71 560 LOS_F 6 167.52 85.48 11.18| 3486.942| 678.432| 808.132 188.6
0-3600 1-10007@31.3-51@12| 48.16 504.71 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-10007@31.3-10005@ 48.16 504.71 0| LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0
0-3600 1-10067@31.1-56@33| 0 0 14| LOS_A 1 248 151 0.14 16.598 3.229 3.847 0.9
0-3600 1 12.32 504.71 1518 6 85.48 38.65 4.97| 6388.028| 1242.878| 1480.487 3454
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Tabel 5-9. Indicatorii globali de performanta ai retelei modelate, anul 2030, cazul Cu Proiect — Varianta 2

. Viteza |Intarziere| Distanta |_.
Intarziere | Numarul . . Timp total .. | Numarul
. . medie |amediea| totala Intarzieri
TIMEINT | medie | mediude | . . .. parcurs total de
retea (s) opriri circulatie | opririlor | parcursa h) totale (h) opriri
(km/h) (s) (km)
0-3600 169.15 11.34 14.98 68.25| 5069.15 338 214 51583
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6. Concluzii si recomandari

La nivelul anului de bazad se estimeaza ca existenta trecerii la nivel cu calea feratd, reduce capacitatea de
circulatie a strazii cu circa 40% (considerandu-se vitezele medii de traversare in situatia cu c. f. de 15 km/h si de
40 km/h in situatia fara c. f.). Existenta trecerii la nivel cu calea ferata (v=15 km/h), determina obtinerea unui
raport debit / capacitate de circa 110%, comparativ cu situatia in care viteza ar fi de circa 40 km/h, s-ar obtine
un raport debit / capacitate de circa 68%.

in plus, fatd de limitarile de vitezd, circulatia este opritd circa 10 min/h, rezultand astfel o diminuare cu circa 17%
a timpului efectiv de circulatie din ora de varf.

Din analiza microsimularilor traficului pentru anul de perspectiva - 2030 se constata urmatoarele:

o Mentinerea retelei in configuratia actuald si cresterea traficului auto, pietonal / velo vor conduce la
degradarea semnificativa a conditiilor de circulatie. Nivelul de Serviciu fiind “F”, ceea ce se va traduce printr-
o circulatie dificila cu multiple opriri si viteza de circulatie redusa.

o Solutia 1 — Realizarea unui pasaj suprateran peste calea feratd, va contribui la imbundatatirea conditiilor de
circulatie prin reducerea cu circa 21% a intarzierilor, insa ansamblul coridorului de legatura intre strazile
Corneliu Coposu / Baciului si Donath / Gen. Eremia Grigorescu va functiona la nivelul de serviciu “F”. Cozile
de asteptare formandu-se la intersectiile cu strazile mentionate anterior. Intersectiile actuale fiind limitate
la 1.500 veh/h (str. Donath — Gen. Eremia Grigorescu — Taietura Turcului) si aproximativ 2.500 veh/h (str.
Corneliu Coposu — Calea Baciului — Tudor Vladimirescu).

o Solutia 2 - Realizarea unui pasaj suprateran peste calea ferata cu bretele de legatura catre parcul industrial
Tetarom si depoul de locomotive (zona Fimaro), va contribui la imbunatatirea conditiilor de circulatie prin
reducerea cu circa 50% a intarzierilor, insd ansamblul coridorului de legdtura intre strazile Corneliu Coposu
/ Baciului si Donath / Gen. Eremia Grigorescu va functiona la nivelul de serviciu “F”. Cozile de asteptare
formandu-se la intersectiile cu strazile mentionate anterior. Intersectiile actuale fiind limitate la 1.500 veh/h
(str. Donath — Gen. Eremia Grigorescu — Taietura Turcului) si aproximativ 2.500 veh/h (str. Corneliu Coposu
— Calea Baciului — Tudor Vladimirescu).

Prin urmare, pentru imbunatatirea conditiilor de circulatie este necesara imbunatatirea parametrilor geometrici
pentru aceste doua intersectii si / sau implementarea proiectului complementar “Centura Baciu Sud”, astfel
incat fluxurile deservite sa evite cat mai multe puncte critice ale retelei (ex. intersectie Calea Baciului - bd.
Corneliu Coposu — str. Taietura Turcului).

Avand in vedere indicatorii mai buni de performanta ai traficului, oferiti prin solutia 2, se recomanda adoptarea
acestei solutii.
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